raserverstarkte Kunststoffe

Composites serientauglich verarbeiten

von Susanne Bader
Produktion Nr. 50, 2007

STUTTGART. Die Produktion faserver-
starkter Kunststoffe boomt, denn in
vielen Anwendungsfillen kénnen sie

herkémmliche Materialien wie Stahl -

oder Aluminium ersetzen. Welchen
Themen sich Industrieunternehmen in
diesem Zusammenhang gestellt ha-
ben, erérterten Experten auf der dies-
jahrigen Tagung der Industrievereini-
gung Verstarkte Kunststoffe.

Die Bedeutung faserverstiarkter
Kunststoffe fiir technische Anwen-
dungen hat in den vergangenen Jah-
ren deutlich zugenommen. Ein Bei-
spiel dafiir ist die Flugzeugtechnik:
Wéhrend 1975 der Gewichtsanteil fa-
serverstarkter Bauteile im Airbus
A300 bei lediglich 3% lag, betrégt er
heute beim A380 ganze 22%. Und
die neuen Werkstoffe sind weiter auf
dem Vormarsch: Im noch in der Ent-
wicklung befindlichen A350 OXWB
werden CFK-Bauteile bereits ca. 50 %
des gesamten Flugzeug-Strukturge-
wichts ausmachen.

Die Aufheiz- und Haltezeit
konnte halbiert werden

Nach dem Flugzeugbau ist es der
Automobilbau, in dem verstiarkte
Kunststoffe eine immer gréRere Rolle
einnehmen. Doch ist ihre Verarbei-
tung ,im Hinblick auf die Automati-
sierung weniger weit entwickelt®,
sagt Prof. Dr. Axel Hermann von der
Composite Technology Center AG in
Stade. Sein Institut untersucht Ferti-
gungsverfahren fiir die CFK-Verarbei-
tung (kohlenstofffaserverstarkte
Kunststoffe). Ein Projekt widmet sich
der Frage, wie eine durchgéngige
Prozesskette aufgebaut werden kann,
in der nicht einzelne Komponenten
automatisiert werden, sondern der
,Resin-Transfer-Moulding‘-(RTM-)
Prozess im Ganzen. Bei diesem neu
entwickelten ,Auto-RTM-Verfahren*
wird unter anderem eine gemeinsam
mit dem Deutschen Zentrum fiir Luft-
und Raumfahrt entwickelte Mikro-

Aus Verbundwerkstoffen gefertigte Heckklappen (im Bild die des VW Eos) helfen Gewicht

wellenanlage eingesetzt. Diese er-
moglicht es, dass die Energieeinbrin-
gungsrate und -effizienz gegeniiber
der bisher eingesetzten Infraroter-
wiérmung deutlich erhéht wird. ,Da-
durch konnten wir unser Ziel, die Pro-
zesszeit inklusive Aufheiz- und Halte-
zeit zu halbieren, erreichen®, so Her-
mann. Zudem werde die Gesamtleis-
tung der Anlage nicht ausgeschopft,
sondern durch ,eine optimale Rege-
lungsstrategie  zugunsten einer
gleichmédfigen Temperaturverteilung
genutzt“. Momentan versuche seine
Projektgruppe, die Serienreife des
Verfahrens zu erreichen, damit das
,Auto-RTM-Verfahren‘ im Jahr 2008
in den Serienbetrieb gehen kann.

Der Frage, wie ein Verbundwerk-
stoff-Bauteil groRserienreif gemacht
werden kann, ging der Fachbereich
Konstruktiver Leichtbau und Bauwei-
sen der TU Darmstadt gemeinsam
mit den Firmen Benteler Automobil-
technik und der IFC Composite
GmbH nach. Fiir die erste GroRse-
rienproduktion von hoch beanspruch-
ten GFK-Blattfedern musste zunichst
die richtige Geometrie ermittelt wer-

den. Die Faservolumenanteile des Fe-
derkérpers wurden dann so ange-
passt, dass die Ermiidungsfestigkeit
der Gesamtfeder maximiert wurde.
Als Fertigungsverfahren wurde das
Heifpressverfahren gewihlt, das
Lufteinschliisse vermeidet und dank
des hoheren Pressdrucks eine bessere
Qualitét der Feder zur Folge hat.

Herstellungskonzepte sind auch
fir andere Branchen interessant

JAufgrund seiner hohen Ermiidungs-
festigkeit, aber auch vor allem wegen
des niedrigen E-Moduls erweist sich
GFK als hervorragender Blattfeder-
werkstoff“, so Dr. Oliver Franke von
der TU Darmstadt. Die in die Herstel-
lung eingegangenen neuen Konzepte
lief3en sich auf viele dhnliche Anwen-
dungen auferhalb der Automobilin-
dustrie tibertragen, bei denen hoch
beanspruchte Biegetréger gefordert
sind.

~Langfaserverstirkte Thermoplaste
(LFT) haben sich in den vergangenen
20 Jahren als leistungsfahige Kon-
struktionswerkstoffe fiir Strukturan-

sparen und dienen der Sicherheit.

wendungen etabliert. Langfaser-Kon-
zentrate setzen sich seit etwa zwei
Jahren immer stirker durch®, sagt
Prof. Dr. Michael Schemme von der
Fachhochschule Rosenheim. Bei-
spielsweise bringe die aus einem Hy-
brid-GMT-System gefertigte Reserve-
radmulde bei Mercedes 25 % weniger
als Aluminium, 50% weniger als
Stahl. Sie ist um 40% billiger und
bringt eine erhdhte Crashsicherheit
mit sich. LFT kombiniere Schlagzi-
higkeit, Steifigkeit, Festigkeit und ge-
ringere Dicke bei niedrigen Kosten.
Da 30 Jahre Erfahrung in der Verar-
beitung dieses Werkstoffes vorliegen,
seien derzeit Direktverfahren wie der
Spritzguss im Kommen.

Dass auch kurzglasfaserverstiarkte
Kunststoffe immer wichtiger fiir hoch
beanspruchte Bauteile werden, besté-
tigt Dr. Erwin Biirkle von der Krauss
Maffei Kunststofftechnik GmbH:
»Nicht nur die Linge, auch die Orien-
tierung der Fasern entscheidet iiber
die Bauteileigenschaften.“
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